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(3) Bremsanlage 

@ Eine Kraftfahrzeug Bremsanlage mit einem zwischen 
einem Bremspedal und einem Hauptbremszylinder ange- 
ordneten Bremskraftverstarker, der fahrenwunschabhan- 
gig durch das Bremspedal betatigbar isl, ist gekennzeich- 
net durch 

- wenigstens ein Sensormittel, durch welches der Betati- 
gungsweg des Bremspedals erfafibar ist, 

- eine Steuereinrichtung, durch welche der Bremskraft- 
verstarker abhangig von dem durch das wenigstens eine 
Sensormittel erfafiten Betatigungsweg und unabhangig 
von der Betatigungskraft des Bremspedals ansteuerbar 
ist, und 

- ein zwischen dem Bremspedal und dem Bremskraftver- 
starker angeordneter Pedal wegsimulator, durch welchen 
eine auf das Bremspedal wirkende Ruckstellkraft unab- 

■ hangig von einer Betatigung des Bremskraftverstarkers 
a simulierbar ist. 
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Beschreibung 

Die Erfindung beiriffl eine Kraftfahrzeug-Bremsanlage 
mil einem /.wischen einein Bremspedal unci eineni Haupt- 
bremszylinder angeordneten Bremskrafiverstarker, der fah- 5 
rerwunschabhangig durch das Bremspedal betatigbar ist. 

Eine deraitige Kraftfahrzeug-Bremsanlage geht beispiels- 
weise aus der DE 195 14 382 Al sowie der US 5 372 409 
hervor. 

Der uberwiegende Teil von Kraftfahrzeug-Bremsanlagen lO 
von Personenkraftwagen bestehl heute aus hydraulischen 
Bremsanlagen. Der Fahrer des Krafifahrzeugs betatigt das 
Bremspedal, wobei seinem Betaligungswunsch die Brem- 
spedalkrafl und der Bremspedalweg entsprechen. Durch den 
Bremskraftverstarker, in den meisten Fallen ein Vakuum- 
Bremskraftverstarker, wird die Betatigungskraft um ein 
Vielfaches verstarkt und im Hauptbrcmszylinder in einen 
hydraulischen Druck umgcsctzt, der ubcr Hydrauliklci tun- 
gen an die radseitig angeordneten Radbremszylinder iiber- 
Iragen wird. 

Seit einiger Zeit existieren Bremsanlagen, welche unab- 
hangig vom Fahrerwunsch einen Bremseneingriff vomeh- 
men, um bei spiels weise ein Blockieren der Rader beim 
Bremsen oder ein Durchdrehen der Rader beim Anf ahren zu 
venneiden. Deraitige Brenissysleine, beispiels weise Anti- 
blockiersysteme, Bremsassi stent- Sysleme, Antischlupfrege- 
lungssysteme u, dgl., erfordem fremdansteuerbare Brems- 
kraftverstarker, durch welche ein aktiver Bremseneingriff 
ermoglicht wird. 

Bei bekannten Kraftfahrzeug-Bremsanlagen existiert eine 
direkte Verbindung des Bremspedals iiber den Bremskraft- 
verstarker und den Hauptbrcmszylinder zu den Radbrem- 
sen, Bei diesen Bremsanlagen hat der Fahrer daher gewis- 
sermaBen einen direkten, durch den Bremskraftverstarker 
verstarkten Kontakt zu den Radbremsen. 

Als nachteilig kann hierbei erachtet werden, daB sich bei 
einem aktiven, das heiBt vom Fahrer unabhangigen Brem- 
seneingriff beispielsweise durch ein Antiblockiersystem 
Oder einen sogenannten Bremsassistenten, welche unabhan- 
gig vom Fahrerwunsch einen Bremseneingriff vomehraen, 
das Bremspedal aufgrund dieser \ferbindung niitbewegt. 
Dies kann beispielsweise dazu fiihren, daB der Fahrer ins 
Leere tritt, wenn er gleichzeitig zu einem solchen aktiven 
Bremseneingriff das Bremspedal betatigen rnochte. 

Um derartige Situalionen zu beseitigen, warden bereits 
aktive elektrohydrauhsche Bremsanlagen vorgeschlagen, 
bei welchen der Bremsdruck durch ein hydraulisches Stell- 
glied zur Verfugung gestelli wird. Bei deranigen elektrohy- 
draulischen Bremsanlagen ist eine Hydraulik vorgesehen, 
die sehr prazise arbeitende Ventile erfordert. Zusalzlich muB 
HydrauUkflussigkeit im Fahrzeug vorgesehen sein, die nichl 
nur ein hoheres Gewicht der Bremsanlagen sondem in vie- 
len Fallen auch Leckageprobleme verursachen kann. 

Der Erfindung liegt daher die Aufgabe zugrunde, eine 
Kraftfahrzeug-Bremsanlage der gattungsgemaBen Art deran 
zu verbessem, daB diese bei einfacher und kostengiinstiger 
Herstellung aktive, d. h. vom Fahrer unabhangige Brems- 
eingriffe auf technisch einfach zu realisierende Weise er- 
moglicht. 

Diese Aufgabe wird bei einer Kraftfahrzeug-Bremsan- 
lage der eingangs beschriebenen Art erfindungsgemaB ge- 
lost durch 

- wenigsiens ein Sensormiliel, durch welches der Be- 
laiigungswcg des Bremspedals crfaBbar ist, 65 

eine Sieuereinrichiung, durch welche der Brems- 
kraftverstarker abhangig von dem durch das Sensor- 
mi ttel erfaBten Betatigungsweg und unabhangig von 
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der Betatigungskraft des Bremspedals ansieuerbar isi 
und 

- ein zwischen dein Bremspedal und dem Bremskraft- 
verstarker angeordneten Pedal wegsimulator, durch 
welchen eine auf das Bremspedal wirkende Ruckstell- 
kraft unabhangig von einer Betatigung des Bremskraft- 
verstarkers simuUerbar ist, 

Durch die Erfassung des Betaiigungswegs des Bremspe- 
dals durch das Sensormittcl und die Anslcuerung des 
Bremskraftverstarkers durch die Sicuereinrichtung abhan- 
gig von dem durch das Sensormiliel erfaBten Betatigungs- 
weg und unabhangig von der Betatigungskraft des Brems- 
kraftverstarkers und durch den Pedal wegsimulator der zwi- 
15 schen dem Bremspedal und dem Bremskraftverstarker ange- 
ordnel ist, durch den eine auf das Bremspedal wirkende 
Ruckstellkraft unabhangig von einer Betatigung des Brems- 
kraftverstarkers simulicrbar ist, wird auf bcsondcrs vortcil- 
hafte Weise praktisch eine Entkopplung des Bremspedals 
20 von dem Bremskraftverstarker enreicht. Dies ermoglicht auf 
sehr vorteilhafte Weise aktive Bremseneingriffe, ohne daB 
die Pedalstellung hierbei in irgendeincr Weise verandert 
wird. Durch den Pedalwegsimulator tritl beispielsweise der 
Fahrer des Krafifahrzeugs nicht ins Leere, wahrend aktive 
25 Bremseneingriffe durch die Sieuereinrichiung vorgenoni- 
men werden, da eine auf das Bremspedal wirkende Ruck- 
stellkraft durch den Pedalwegsimulator simuliert wird. 

Rein prinzipiell sind hinsichtlich der Ausbildung der 
Steuereinrichtung die unterschiedlichsten Ausfiihrungsfor- 
30 men denkbar. Eine besonders vorteilhafte, da insbesondere 
auf technisch einfache Weise zu realisierende Ausfiihrungs- 
form sieht vor, daB die Sieuereinrichiung ein elekuisches/ 
elektronisches Sieuerteil und ein von diesem ansteuerbares 
Druckregelventil umfaBt, durch welches die Arbeitskammer 
des Bremskraftverstarkers mil einer pneuniatischen Druck- 
versorgung verbunden ist. Durch dieses Sieuerteil und das 
elektrisch ansteuerbare Dmckregelveniil wird nichl nur auf 
technisch einfach zu realisierende, sondem auch auf kosten- 
gunstige Weise eine aktive pneumatische Bremsanlage er- 
40 mogUcht. 

Vorteilliafterweise umfaBt der Pedalwegsimulator Feder- 
und Dampferelemente, durch welche eine vorgegebene Pe- 
dalcharakteristik einstellbar ist. Auf diese Weise wird nam- 
lich ermoglicht, daB praktisch jede beliebige Pedalcharakle- 
45 rislik unabhangig von den ubrigen Teilen der Bremsanlage 
einstellbar ist. 

Um insbesondere eine Nollauffunktion zu ermoglichen ist 
femer vorzugs weise vorgesehen, daB der Pedalwegsimula- 
tor zur Ausbildung einer starren Verbindung zwischen dem 
50 Bremspedal und dem Bremskraftverstarker abschaltbar isi. 
Bei einer vorteilhafte Ausfuhrungsform ist vorgesehen, 
daB der Pedalwegsimulator einen Betatigungskolben und 
zwei unabhangig voneinander axial verschiebliche Telle 
umfaBt, dessen einer Teil mil dem Bremskraftverstarker ver- 
55 bunden ist und dessen anderer Teil unter Zwischenschaltung 
der Feder und Dampferelemente mil dem Bremspedal ver- 
bunden ist. 

Durch die bciden unabhangig voneinander axial ver- 
schiebhchen Teile des Betatigungskolbens wird auf lech- 
60 nisch einfach zu realisierende Weise eine Entkopplung des 
Bremspedals von dem Bremskraftverstarker erreicht. 

Rein prinzipiell konnen die beiden Teile des Betatigungs- 
kolbens auf die unterschiedlichste Art und Weise angeord- 
net sein. So konnie beispielsweise eine konzentrische An- 
ordnung vorgesehen sein. 

Eine insbesondere hinsichtlich der Ausbildung einer star- 
ren Verbindung zwischen dem Bremspedal und dem Brems- 
kraftverstarker sehr vorteilhafte Ausfuhrungsform sieht vor. 
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da6 die beiden Teile des Beiaiigungskolbens hiniereinander- 
liegcnd angcordnet sind. 

In diesein Falle miissen die beiden Teile zur Ausbildung 
der starren Vcrhindung '/.wischen den Bremspcdalen und 
dem Bremskraftverstarkcr lediglich derart aneinanderge- 
schoben werden, daB sie aneinander liegen. 

Die Erfassung des Beiaiigungswegs des Brcmsf)cdals ge- 
schiehl vorzugsweise durch eincn Wegsensor und einen 
Brcmslichischalier, wobei der Wegsensor redundant und mil 
separaier Slroniversorgung ausgcbildcl ist. 

Weitere Merkniale und Vorteile der Erfindung sind Ge- 
genstand der nachfolgenden Beschreibung sowie der zeich- 
nerischen Darstellung einiger Ausfiihrungsbeispiele. 

In der Zeichnung zeigen: 

Fig. 1 scheniatisch einen Schaltplan eines Ausfuhrungs- 
beispiels der erfindungsgemaBen Kraftfahrzeugbreinsanlagc 
und 

Fig. 2 schcmalisch cine icilwcisc gcschnittcnc Darstel- 
lung eines Pedals, eines Pedal wegsimulators und eines 
Bremskraftverstarkers, die bei der in Fig. 1 dargestellten er- 
findungsgemaBen Kraftfahrzeugbremsanlage vorgesehen 
sein konnen. 

Eine Kraftfahrzeug-Bremsanlage, dargesteUt in Fig, 1, 
umfafit ein Bremspedal 10, durch welche ein Bremskraftver- 
slarker 20 fahrcrwunschabhangig belaligbar isl. Der Brems- 
kraftverstarker 20 ist auf an sich bekannte Weise mit einem 
Hauptbremszy Under (nicht dargesteUt) verbunden. Ein 
Bremskraftverstarker 20, wie er bei der in Fig. 1 dargestell- 
ten Bremsanlage zuni Einsaiz kommen kann, gehl beispiels- 
weise aus der DE 44 18 584 CI hervor, auf die vorliegend 
insoweit Bezug genoniinen wird. 

Der Pedalweg des Bremspedals 10 wird durch einen Weg- 
sensor 30 und etneii Brcinslichtschalter 32 erfafit, deren 
Ausgangssignalc eineiii elektrischen/elektronischen Steuer- 
leil 40 zugefuhri werden. Das elektrische/elektronische 
Steuerteil 40 steucrt abhangig von dem Betatigungsweg des 
Bremspedals 10 aber unabhangig von dessen Betatigungs- 
krafl ein Druckregel- oder Proponionalventil 50 an, in des- 
sen einer Stellung die Arbeitskammer des Bremskraftver- 
starkers 20 mil cincr pncuinaiischen Druckversorgung 60 
verbunden isi und in dcsscn anderer (in Fig, 1 dargesielUen) 
Stellung die Arbcitskanuiier des Bremskraftverstarkers iiber 
deren Entli'iftungsieitung mit einem Trockner 70 und einem 
Schalldampfer 72 mit der Atmosphare verbunden ist. 

Das Bremspedal 10 isi iiber dessen Bremspedalgestange 
11 nicht direkl mit dem StoBel des Hauptbremszy linders 
verbunden, sondem unter Zwischenschaltung eines Pedal- 
wegsimulators 80, der in Fig. 1 nur schematisch dargesteUt 
ist. 

Der Pedal wegsimulator 80 umfaBt Feder- und Dampfer- 
elemente 81, durch die eine auf das Bremspedal 10 wir- 
kende Riickstellkraft simuHerbar ist. 

Die Funktions weise der in Fig. 1 dargestellten Bremsan- 
lage ist folgende: Der Fahrerwunsch, der sich in einer Beta- 
tigung des Bremspedals 10 auBert, wird durch Erlassen des 
Betatigungswegs 10 des Bremspedals iiber den Wegsensor 
30 und den BremsUchtschalter 32 festgestellt. Abhangig von 
dem Betatigungsweg steuert das elektrische/elektronische 
Steuerteil 40 den Bremskraftverstarker 20 an, der auf an sich 
bekannte Weise mit dem (nicht dargesteUten) Hauptbrems- 
zylinder verbunden ist, durch den seinerseits eine Betali- 
gung der Radbremszylinder hervorgerufen wird. 

Die auf das Bremspedal 10 wirkende Ruckstellkraft oder 
Pedalkraft wird dabei durch den Pedalweg simulator 80 un- 
abhangig von der Bclatigung des Bremskraftverstarkers 20 
erzeugt. Dies hat den Vorteil, daB beispielsweise bei akiiven, 
d. h. fahrerunabhangigen und damit pedalstellungsunabhan- 
gigen Bremseingriffen immer eine definiene Riickstellkraft 



an dem Bremspedal 10 anhegt, insbesondere auch dann, 
wenn die auf die Radbremszylinder wirkende Bremskraft 
groBer ist als es der PedalwcgsteUung des Bremspedals 10 
entspricht. Auf diese Weise werden beispielsweise pulsie- 

5 rende Bremspedale 10, wie sie bei Antiblockiersystemen 
auftreten konnen oder groBe Pedalwege, die zu einem "ins 
Leere U-eten" des Bremspedals ftihren, vollstandig vennie- 
den. Vielmehr nimmt der Fahrer des Kraftfahrzeugs iiber- 
haupt nicht wahr, wenn wahrend eines von ihm vcranlaBten 

10 Brcmsvorgangs glcichzeilig auch ein aktiver Bremscnein- 
griff von dem Steuerteil 40, der zusammen mit dem Propor- 
lionalventil 50 eine Sleuereinheit bildet, vorgenommen 
wird. 

Neben dem Pedalweg und der Betatigung des Bremslicht- 

15 schalters 32 konnen dem Steuerteil 40 auch noch weitere 
Eingangsgrofien, wie beispielsweise die Geschwindigkeit 
des Fahrzeugs oder andere Eingangsgrofien, die fUr einen 
aktivcn Brcmscncingriff crfordcrlich sind, zugcfiihrt wer- 
den. Um eine optimale Regelung zu ermoglichen, stehl an 

20 der pneumatischen Druckversorgung 60 ein Druck bis zu 
etwa 10 bar zur Verfugung. 

In Fig. 2 ist schematisch neben einem Ausfiihrungsbei- 
spiel eines Pedalwegsimulalors 80 ein an sich bekannter 
Bremskraftverstarker 20, wie er beispielsweise in der 

25 DE44 18 584 CI beschrieben ist, dargesteUt. Dabei ist in 
Fig. 2 oberhalb der MitteUinie M der nicht betatigte Zustand 
der Fahrzeugbremsanlage dargesteUt, wohingegen unterhalb 
der MitteUinie M eine maximale Betatigung der Fahrzeug- 
Bremsanlage verdeuthcht ist. 

30 Wie aus Fig. 2 hervorgeht, ist das Bremspedal 10 iiber ei- 
nen zweigeteilten Betatigungskolben 12a, 12b mit einem 
StoBel 21 des HauptbremszyUnders 20 verbunden. Bei einer 
Betatigung des Bremspedals 10 und einer damit verbunde- 
nen Weganderung wird auf die oben beschriebene Weise 

35 iiber das Proportion alven til 50 unter Druck stehende Luft in 
den Druckraum des HauptbremszyUnders 20 eingelassen, 
wodurch sich der Kolben 22 des HauptbremszyUnders in 
Axialrichtung (in Fig. 2 nach Unks) verschiebt. Dabei wird 
auch ein axialer Fortsatz 22a des Kolbens 22 in Axialrich- 

40 tung verschoben und bewegi sich hierdurch von einem auf 
dem zweigeteilten Kolben 12a, 12b verschieblichen mit ei- 
ner Schriige versehenen Teil 83 des Pedalwegsimulators 80 
weg. An diesem mit der Schrage versehenen Teil 83 liegt ein 
weiteres Teil 84 des Pedalwegsimulators an, welches eine 

45 Feder 81 lagert. Die Feder 81 und die beiden Teile 83, 84 
iiben auf das Bremspedal 10 eine RiicksteUkraft aus. Die Pe- 
dalcharakteristik wird durch die Federkraft der Feder 81 
festgelegt. Es ist hervorzuheben, daB zusanmien mit dem 
Kolben 22 auch der eine Teil 12b des zweigeteilten Kolbens 

50 12 in Axialrichtung (in Fig 2 nach links) verschoben wird, 
so daB eine Entkopplung zwischen den beiden Teilen 12a 
und 12b des Beiaiigungskolbens 12 entsteht. Das Bremspe- 
dal 10 ist dadurch von dem StoBel 21 des Hauptbremszy hn- 
ders 20 entkoppelt und eine Riickstellkraft auf das Pedal 10 

55 wird ausschlieBlich durch den Pedal wegsimulator 80 er- 
zeugt. In dieser Stellung nimmt der Fahrer aktive und von 
ihm unabhangige BremseneingrifFe, die beispielsweise 
durch das Steuerteil 14 erzeugt werden, nicht wahr. Bei- 
spielsweise pulsiert das Bremspedal bei einem Anliblockier- 

60 systembetrieb nicht wie es bei herkommhchen Bremsanla- 
gen der FaU ist. Femer wird hierdurch keine Mitfuhrung des 
Bremspedals 10 hervorgerufen, so daB der Fahrer beispiels- 
weise nicht "ins Leere tritt", wenn ein aktiver Bremsenein- 
griff durch das Steuerteil 40 vorgenommen wird. 

65 In Notfallsituationcn laBt sich der Brcmssimulator 80 hin- 
gegen dadurch ausschalten, daB bei einer vollstandigen Be- 
tatigung des Bremspedals 10 eine Verbindung der beiden 
Teile 12a, 12b des Beiaiigungskolbens 12 hei|;estellt wird. 
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wodurch eine siarre Verbindung zwischen dem Breinspedal 
10 und dem StoBel 21 des Bremskraflverstarkers und damii 
deni Hauptbremszylinder realisiert wird. Es versteht sich, 
daB die axiale Tiinge der beiden Teile 12a, 12b des Belati- 
gungszylinders so ausgelegi werden miissen, daB eine maxi- 
male Betaligung des StoBels 21 und damit des Hauplbreins- 
zylinders nioglich isi. 

Zusammenrassend dargesielll ist die Funktion der in Fig. 
1 und Fig. 2 dargesiellien Bremsanlagc folgende: 
Der Fahrerwunsch wird ausschlieBlich durch Erfassung des 
Pedalwegs 10 iiber den Wegsensor 30 und den Breinslicht- 
schaller 32 erfaBt. Abhangig von diesem Fahrerwunsch wird 
durch das Sleuerieil 40 und das Proportionalventil 50 der 
Hauptbremszylinder 20 betatigl. Die Ruckstellkraft auf das 
Pedal 10 wird dabei ausschlieBlich durch den Pedalwegsi- 
mulaior 80 erzeugt, was den groBen Vorteil hat, daB aktive 
Bremseingriffe, die neben einer Bet^tigung des Bremspe- 
dals 10 durch den Fahrcr durch das Stcucrtcil 40 vorgcnom- 
men werden, keinerlei Auswirkung auf das Bremspedal 10 
haben, da dieses uber den Pedal wegsiraulator 80 von dem 
StoBel 21 des Bremskraflverstarkers und damit dem Haupt- 
bremszylinder enlkoppelt ist. Lcdiglich in Notfallsituaiio- 
nen wird eine starre Verbindung zwischen dem Bremspedal 
10 und dem StoBel 21 und damit dem Hauptbremszylinder 
dadurch hergeslellU daB die beiden Teile 12a, 12b des zwei- 
geteilten Betaiigungszylinders nebeneinander zur Anlage 
kommen und unabhangig von einer pneuraatischen Betali- 
gung des Bremskraftverstarkers 20 und unabhangig vom Pe- 
dal wegsimulator die Betatigung des Hauptbremszylinders 
hervorzurufen gestatlen. 

Paienianspriiche 



1. Kraftfahrzeug-Bremsanlage mit einem zwischen ei- 
nem Bremspedal (10) und einem Hauptbremszylinder 
angeordnelen Bremskraftverstarker (20), der fahrer- 
wunschabhangig durch das Bremspedal (10) betadgbar 
ist, gei&ennzeiciinet durch 

- wenigstens ein Sensormittel (30, 32), durch 
welches der Beiatigungsweg des Bremspedals 40 
(10) erfaBbar ist, 

- eine Steuereinrichtung (40, 50), durch welche 
der Bremskraftverstarker (20) abhangig von dem 
durch das wenigstens eine Sensormittel (30, 32) 
erfaBten Betatigungsweg und unabhangig von der 45 
Betatigungskraft des Bremspedals (10) ansieuer- 
bar ist, und 

- ein zwischen dem Bremspedal (10) und dem 
Bremskraftverstarker (20) angeordneter Pedal- 
wegsimulator (80), durch welchen eine auf das 
Bremspedal (10) wirkende Ruckstellkraft unab- 
hangig von einer Betatigung des Bremskraftver- 
starkers (20) simulierbar ist. 

2. Kraftfahrzeug-Bremsanlage nach Anspruch 1, da- 
durch gekennzeichnet. dal5 die Steuereinrichtung (40, 
50) ein elekirisches/elektronisches Steuerteil (40) und 
ein von diesem ansteuerbares Druckregelventil (50) 
umfaBt, durch welches die Arbeitskammer des Brems- 
kraftverstarkers (20) mit einer pneumatischen Druck- 
versorgung (60) verbindbar ist. 

3. Kraftfahrzeug-Bremsanlage nach Anspruch 1 oder 
2, dadurch gekennzeichnet, daB der Pedal wegsimulator 
(80) Feder- und Dampferelemente (81) aufweist, durch 
welche eine vorgegebene Pedalcharakterisdk einstell- 
bar ist. 

4. Kraftfahrzeug-Bremsanlage nach einem der voran- 
stehenden Anspriiche. dadurch gekennzeichnet. daB 
der Pedalwegsimulator (80) zur Ausbildung einer star- 
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ren Verbindung zwischen dem Bremspedal (10) und 
dem Bremskraftverstarker (20) abschaltbar ist. 

5. Kraftfahrzeug-Bremsanlage nach Anspruch 3 oder 
4, dadurch gekennzeichnet, daB der Pedalwegsimulator 
(80) einen Betatigungskolben (12) mit zwei unabhan- 
gig voneinander axial verschieb lichen Teilen (12a, 
12b) uinfaBt, dessen einer Teil (12b) mit dem Brems- 
kraftverstarker (20) verbunden isU und dessen anderer 
Teil unter Zwischen schaltung der Feder- und Dampfer- 
elemente (80) mit dem Bremspedal (10) verbunden ist. 

6. Kraftfahrzeug-Bremsanlage nach Anspruch 5, da- 
durch gekennzeichnet, daB die beiden Teile (12a, 12b) 
des Betatigungskolbens (12) hintereinanderliegend an- 
geordnet sind. 

7. Kraftfahrzeug-Bremsanlage nach Anspruch I, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Sensormittel einen 
Wegsensor (30) und/oder einen Bremslichtschalter (32) 
umfasscn. 

8. Kraftfahrzeug-Bremsanlage nach Anspruch 7, da- 
durch gekennzeichneu daB der Wegsensor (30) redun- 
dant und mit separaterStromversorgung ausgebildet ist. 

Hierzu 2 Seite(n) Zeichnungen 
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